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Abstract of DE1 9941 482 

The system contains a first facility (105), with 
which the difference between the brake 
pressure of the front and the rear wheels (v,h) 
is determined. Also included is a second 
facility, with which it is determined whether the 
vehicle rolls back from the standstill position. 
The roll back of the vehicle is identified 
(103,104) and to suppress this, the brake 
pressure of at least one rear wheel is 
increased. A vehicle speed sensor can identify 
the standstill of the vehicle. 
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@ Vorrichtung und Verfahren zur Verhinderung des Ruckwartsrollens eines an einem Hang befindlichen 
Fahrzeuges 

(57) Die erfindungsgemaBe Vorrichtung betrifft eine Vor- 
richtung zur Verhinderung des Ruckwartsrollens eines an 
einem Hang befindlichen Fahrzeuges. Dabei sei das Fahr- 
zeug mit einer Bremsanlage ausgestattet, mit derzur Ver- 
teilung der Bremswirkung zwischen wenigstens einem 
Vorder- und einem Hinterrad wenigstens der Bremsdruck 
in der Radbremse eines Hinterrades durch Betatigung 
von dem Hinterrad zugeordneten Aktuatoren derart be- 
einfluBt wird, daB eine Differenz zwischen dem Brems- 
druck des Vorder- und des Hinterrades eingestellt wird 
(EBV-Bremsung). Die Vorrichtung weist als erfindungswe- 
sentliche Komponenten erste Mtttel auf, mit den en ermit- 
telt wird, ob bedingt durch etnen Bremsvorgang, bei dem 
entsprechend eine Differenz zwischen dem Bremsdruck 
des Vorder- und des Hinterrades eingestellt ist, ein Still- 
B stand des Fahrzeuges vorliegt. Zum anderen enthalt die 
Vorrichtung zweite Mittel, mit denen ermittelt wird, ob 
I das Fahrzeug aus dem Stillstand h era us zuruckrolit. Fur 
den Fall, dalS mit den zweiten Mitteln ein Zuruckrollen des 
Fahrzeuges erkannt wird, wird zu dessen Unterdruckung 
wenigstens an einem Hinterrad der Bremsdruck erhoht. 
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Beschreibung 
Stand der Technik 

Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung und ein Verfahren 5 
zur Verhinderung des Riickwartsrollens eines an einem 
Hang befindlichen Fahrzeuges. Um das Riickwartsrollen des 
Fahrzeuges zu verhindem, wird erfindungsgemaB bei Erfiil- 
lung vorgegebener Bedingungen fahrerunabhangig der 
Brcmsdruck zumindest an den Hinterradern erhoht Verfah- 10 
ren und Vorrichtungen, bei denen zur Verhinderung einer 
vom Fahrer ungewollten Fahrzeugbewegung eine Beein- 
flussung des Bremsdruckes vorgenommen wird, sind aus 
dem Stand der Technik in vielerlei Modifikationen bekannt. 

Beispielsweise muB ein Fahrzeug mit Automatikgetriebe 15 
bekanntermaBen im Stillstand vom Fahrer mit Hilfe der 
Bremse festgehalten werden, da das Fahrzeug bei eingeleg- 
ter Fahrstufe wegen des Wandlers zu langsamer Vorwartsbe- 
wegung neigt ("kriechen"). Der Fahrer kann dadurch entla- 
stet werden, daB die einmal aufgebrachte, notwendige 20 
Bremswirkung, im allgemeinen der Bremsdruck, im wesent- 
lichen konstant gehalten wird. Dies kann beispielsweise da- 
durch geschehen, daB der vom Fahrer initiierte Bremsdruck 
durch ein Ventil zwischen Hauptbremszylinder und Rad- 
bremszylinder im Rad "eingespcrrt" wird, solange das Fahr- 25 
zeug steht. Ein Fahrzeuggeschwindigkeitssensor erkennt 
dazu den Fahrzeugstillstand. Der Fahrer kann anschlieBend 
den FuB von der Bremse nehmen bei weiterhin gebremsten 
Radern. Der Bremsdruck in den Radern wird abgebaut, so- 
bald der Fahrer das Fahrpedal betatigt und damit einen An- 30 
fahrwunsch signalisiert. Ein solches System zur Kriechun- 
terdriickung ist beispielsweise der DE-OS 43 32 459 zu ent- 
nehmen. 

Aus dem Stand der Technik sind ferner sogenannte "Hill- 
holder"-Systeme bekannt. Diese Systeme betreffen folgende 35 
Situation: Das Anfahren eines Fahrzeuges mit Schaltge- 
triebe an einer Steigung ist ein komplexer Vorgang, der den 
kombinierten Einsatz von Fahr- und Kupplungspedal in Zu- 
sammenspiel mit der Betatigung der Handbremse erfordert. 
Die Schwierigkeit besteht darin, die Bremswirkung bzw. das 40 
Bremsmoment wahrend des Anfahrvorganges so zu dosie- 
ren, daB das Fahrzeug nicht in die falsche Richtung rollt, bis 
das iiber das Schaltgetriebe iibertragene Antriebsmoment 
groB genug fur das eigentliche Anfahren ist Es gibt viele 
Vorschlage, wie der Fahrer in dieser Situation entlastet wer- 45 
den kann. Bei Fahrzeugen mit hydraulischen Bremsanlagen 
kann beispielsweise der Radbremsdruck iiber ein Steuerven- 
til vom Hauptbremszylinder getrennt werden. Der einmal 
aufgebrachte Bremsdruck des Fahrers bleibt somit an den 
Radern erhalten, auch wenn der Fahrer das Bremspedal 50 
nicht mehr betatigt Dieser Vorgang wird mit einem speziel- 
len Schalter aktiviert. Der Fahrer kann nun den Anfahrvor- 
gang einleiten, ohne sich um die Bremsen kiimmern zu mtts- 
sen. Das Steuerventil wird geoffnet, sobaid eine Fahrzeug- 
bewegung uber eine Veranderung der Drehstellung der An- 55 
triebswelle erkannt wurde. Zu solchen Anfahrhilfen ("Hill- 
holder") soil beispielhaft auf die DE-OS 38 32 025 verwie- 
sen werden. 

Aus der DE 196 25 919 A 1 ist ein System zur Steuerung 
der Bremswirkung bei einem Kraftfahrzeug mit Mitteln zu 60 
einer von einer Fahrerbetatigung unabhangigen Einstellung 
der Bremswirkung bekannt. Auf ein Erkennen eines vorgeb- 
baren Betriebsmodus hin, bei dem wenigstens die Fahrzeug- 
langsgeschwindigkeit 0 festgestellt wird, wird eine be- 
stimmte Bremswirkung aufgebracht. Ein solcher Betriebs- 65 
modus kann beispielsweise dann vorliegen, wenn die oben- 
genannte Kriechunterdruckung bzw. die obengenannte An- 
fahrhilfe gewiinscht wird. Hierzu wird bei Feststellen einer 
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vorgebbaren Fahrzeuglangsgeschwindigkeit wahrend dieses 
Betriebsmodus die Bremswirkung unabhangig vom Fahrer 
erhoht. Durch die Beobachtung der Fahrzeuglangsge- 
schwindigkeit wird sicher wahrend des Betriebsmodus 
(Kriechunterdruckungsmodus bzw. Hillholder-Modus) ein 
vom Fahrer ungewolltes Fortbewegen des Fahrzeuges unter- 
bunden. Bei diesem System wird davon ausgegangen, daB 
alle Radbremszy Under zu Beginn des fahrerunabhangigen 
Bremseneingriffes den gleichen Bremsdruck aufweisen. Die 
Situation, daB von einer Differenz zwischen dem Brems- 
druck der Vorder- und der Hinterrader ausgegangen wird, ist 
nicht vorgesehen. 

Ferner sind aus dem Stand der Technik Verfahren und 
Vorrichtungen zur Steuerung der Bremsanlage eines Fahr- 
zeuges bekannt, bei denen zur Verteilung der Bremswirkung 
zwischen wenigstens einem Vorder- und einem Hinterrad 
wenigstens der Bremsdruck in den Radbremsen eines Hin- 
terrades beeinfluBt wird. Diese Beeinflussung geschieht der- 
ail, daB eine Differenz zwischen dem Bremsdruck des Vor- 
der- und des Hinterrades eingestellt wird. An dieser Stelle 
sei auf die DE 196 53 230 Al verwiesen. Bei dem in dieser 
Schrift beschriebenen Gegenstand ist vorgesehen, daB bei 
Vorliegen einer vorgebbaren Bedingung die eingestellte Dif- 
ferenz zwischen dem Bremsdruck des Vorder- und des Hin- 
terrades verringert wird. Die vorgebbare Bedingung liegt 
dann vor, wenn eine erfafite, die Fahrzeuglangsgeschwin- 
digkeit reprasentierende GroBe einen vorgebbaren Schwel- 
lenwert unterschreitet. Mit abnehmender Fahrzeuglangsge- 
schwindigkeit wird die eingestellte Differenz zwischen dem 
Bremsdruck des Vorder- und des Hinterrades kontinuierlich 
verringert. 

Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung besteht darin, 
bestehende Vorrichtungen bzw. Verfahren fur Fahrzeuge, 
die mit einer Bremsanlage ausgestattet sind, mit der zur Ver- 
teilung der Bremswirkung zwischen wenigstens einem Vor- 
der- und einem Hinterrad wenigstens der Bremsdruck in der 
Radbremse eines Hinterrades durch Betatigung von dem 
Hinterrad zugeordneten Aktuatoren derart zu beeinflussen, 
daB eine Differenz zwischen dem Bremsdruck des Vorder- 
und des Hinterrades eingestellt wird, dahingehend zu ver- 
bessern, daB bei einem an einem Hang durchgefuhrten 
Bremsvorgang, bei dem entsprechend eine Differenz zwi- 
schen dem Bremsdruck des Vorder- und des Hinterrades ein- 
gestellt wird, ein Zuruckrollen des Fahrzeuges verhindert 
wird. 

Diese Aufgabe wird durch die Merkmale des Anspruchs 1 
und durch die des Anspruchs 14 gelost. 

Vorteile der Erfindung 

Bei der erfindungsgemaBen Vorrichtung handelt es sich 
um eine Vorrichtung zur Verhinderung des Riickwartsrol- 
lens eines an einem Hang befindlichen Fahrzeuges. Bei stark 
hecklastigen Fahrzeugen (beispielsweise durch die Bela- 
dung des Fahrzeuges bedingt), die mit einer Bremsanlage 
ausgestattet sind, mit der zur Verteilung der Bremswirkung 
zwischen wenigstens einem Vorder- und einem Hinterrad 
wenigstens der Bremsdruck in der Radbremse eines Hinter- 
rades durch Betatigung von dem Hinterrad zugeordneten 
Aktuatoren derart beeinfluBt wird, daB eine Differenz zwi- 
schen dem Bremsdruck des Vorder- und des Hinterrades ein- 
gestellt wird, kann es im Falle einer solchen Bremsung 
(nachfolgend wird diese Art der Bremsung als EBV-(Elek- 
tronische Bremskraftverteilung)-Bremsung bezeichnet), an 
steilen Hangen vorkommen, daB der Bremsdruck in der Hin- 
terachse nicht ausreicht, um das Fahrzeug nach einem Still- 
stand am Hang zu halten. Das stark hecklastige Fahrzeug 
kann in diesem Fall mit blockierten Vorderradern wieder 
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ruckwarts den Hang hinunterrutschen. Die stark entlastete 
Vorderachse kann kaum Bremskrafte ubertragen. 

Eine EBV-Bremsung zeichnet sich durch folgendes aus: 
Zumindest durch Betatigung von den Hinterradern des Fahr- 
zeuges zugeordneten Aktuatoren wird eine Differenz zwi- 5 
schen dem Bremsdruck der Vorderrader und dem der Hinter- 
rader und somit eine Verteilung der Bremswirkung zwi- 
schen Vorderachse und Hinterachse eingestellt. Durch diese 
Verteilung des Bremsdruckes und somit auch der Bremswir- 
kung wird sichergestellt, daB die Hinterachse nicht vor der 10 
Vorderachse blockiert. Bei der EBV-Bremsung wird der 
Bremsdruck an den Hinterradern durch entsprechende An- 
steuerung der den Hinterradern zugeordneten Aktuatoren 
"eingesperrt", d. h. er bleibt wahrend der EBV-Bremsung 
unverandert und kann fahrerabhangig nicht erhoht werden. 15 
Dahingegen kann der Bremsdruck der Vorderrader fahrerab- 
hangig jederzeit erhoht werden. Dieser Sachverhalt kann bei 
der Bremsung eines stark hecklastigen Fahrzeuges am Hang 
unter Umstanden von Nachteil sein, namlich dann, wenn 
wie vorstehend beschrieben, der Bremsdruck der Hinterra- 20 
der nicht ausreicht, das Fahrzeug am Hang im Stillstand zu 
halten. 

Dieses Problem wird durch die erfindungsgemaBe Vor- 
richtung gelost. Hierzu enthalt die erfindungsgemaBe Vor- 
richtung erste Mittel, mit denen ermittelt wird, ob bedingt 25 
durch einen Bremsvorgang, bei dem entsprechend eine Dif- 
ferenz zwischen dem Bremsdruck des Vorder- und des Hin- 
terrades eingestellt ist, d. h. ob bei einer EBV-Bremsung, ein 
Stillstand des Fahrzeuges vorliegt. Femer enthalt die erfin- 
dungsgemaBe Vorrichtung zweite Mittel, mit denen ermittelt 30 
wird, ob das Fahrzeug aus dem Stillstand heraus zuriickrollL 
Fur den Fall, daB mit den zweiten Mitteln ein Zuriickrollen 
des Fahrzeuges erkannt wird, wird zur Unterdriickung des 
Zuriickrollens wenigstens an einem Hinterrad des Fahrzeu- 
ges der Bremsdruck erhoht. 35 

Vorteilhafterweise bleibt, solange kein Zuriickrollen des 
Fahrzeugs erkannt wird, zumindest fur die Hinterrader der 
eingestellte Bremsdruck beibehalten. An den \brderradern 
dagegen kann der Bremsdruck fahrerabhangig erhoht wer- 
den. 40 

Zur Unterdriickung des Zuriickrollen des Fahrzeuges 
wird in vorteilh after Weise allein an den Hinterradern der 
Bremsdruck erhoht. Der Bremsdruck wird deshalb allein an 
den Hinterradern erhoht, da aufgrund der Lastverteilung 
beim Riickwartsrollen am Hang mit den Hinterradern die 45 
groBere Bremswirkung realisiert werden kann. 

Zur Realisierung der mit den ersten Mitteln durchgefuhr- 
ten Stillstandserkennung und der mit den zweiten Mitteln 
durchgefuhrten Zuriickrollerkennung haben sich zwei Aus- 
fiihrungsformen als vorteilhaft erwiesen. 50 

Der ersten Ausfuhrungsform liegt die Auswertung einer 
GeschwindigkeitsgroBe, die die Geschwindigkeit des Fahr- 
zeuges beschreibt, und die Auswertung von Radgeschwin- 
digkeitsgroBen, die die Radgeschwindigkeiten der einzelnen 
Radern beschreiben, zugrunde. Beide Erkennungen gemaB 55 
der ersten Ausfuhrungsform arbeiten zuverlassig. Aller- 
dings aufgrund der Tatsache, daB die Radgeschwindigkeiten 
und somit auch die Fahrzeuggeschwindigkeit unterhalb ei- 
ner kleinen charakteristischen Geschwindigkeit nicht ausge- 
wertet konnen (die von den Drehzahlfuhlem erzeugten Rad- 60 
drehsignale sind nicht prazise genug), erreicht das Fahrzeug 
beim Zuriickrollen zumindest diese kleine charakteristische 
Geschwindigkeit, bevor eine Auswertung der Geschwindig- 
keitsgroBe und der RadgeschwindigkeitsgroBen durchge- 
fiihrt werden kann und somit der erfindungsgemaBe Brems- 65 
druckaufbau an der Hinterachse realisiert werden kann. Be- 
ziiglich dieses Problems stellt die der zweiten Ausfuhrungs- 
form zugrunde liegende Auswertung von Erkennungsgro- 
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Ben, die anzeigen, ob der fur Raddrehsignale charakteristi- 
sche Wechsel zwischen einem ersten und einem zweiten Si- 
gn alwert, der durch das Drehverhalten des Rades bedingt 
ist, vorliegt, eine Verbesserung dar. Diese Wechsel zwischen 
dem ersten und dem zweiten Signalwert sind schon bei 
kleinsten Drehungen der Rader vorhanden, das heiBt auch 
unterhalb der kleinen charakteristischen Geschwindigkeit. 
Folglich kann durch Auswertung der ErkennungsgroBen bei 
der Zuriickrollerkennung der erfindungsgemaBe Brems- 
druckaufbau an der Hinterachse bei noch kleineren Fahr- 
zeuggeschwindigkeiten als der kleinen charakteristischen 
Geschwindigkeit durchgefuhrt werden, 

Bei den vorstehenden Ausfuhrungen wird davon ausge- 
gangen, daB es sich bei den Raddrehsignalen schon um in 
der Signalform aufbereitete Signale handelt. Es soil sich 
hierbei um Rechtecksignale handeln, die zwischen einem er- 
sten und einem zweiten Wert altemierend wechseln. 

Beiden Ausfuhrungsformen ist gemein, daB den Radern 
des Fahrzeuges Sensormittel, insbesondere Drehzahlfuhler, 
zugeordnet sind, die Raddrehsignale erzeugen, die ein Dre- 
hen des entsprechenden Rades beschreiben. Auch enthalt 
die erfindungsgemaBe Vorrichtung fur beide Ausfuhrungs- 
formen Mittel, mit denen in Abhangigkeit der Raddrehsi- 
gnale eine GeschwindigkeitsgroBe ermittelt wird, die die 
Geschwindigkeit des Fahrzeuges beschreibt. Diese Ge- 
schwindigkeitsgroBe wird in den ersten Mitteln zur Erken- 
nung des Stillstandes des Fahrzeuges ausgewertet. 

GemaB der ersten Ausfuhrungsform enthalt die Vorrich- 
tung Mittel, mit denen in Abhangigkeit der Raddrehsignale 
RadgeschwindigkeitsgroBen ermittelt werden, die die Rad- 
geschwindigkeiten der einzelnen Rader beschreiben. Die 
RadgeschwindigkeitsgroBen werden in den zweiten Mitteln 
zur Erkennung des Zuriickrollens des Fahrzeuges ausgewer- 
tet. 

GemaB der ersten Ausfuhrungsform liegt vorteilhafter- 
weise ein Stillstand des Fahrzeuges dann vor, wenn die Ge- 
schwindigkeitsgroBe gleich einem ersten oder kleiner als ein 
erster vorgebbarer Vergleichswert ist. Vorteilhafterweise 
liegt ein Zuriickrollen des Fahrzeuges dann vor, wenn die 
RadgeschwindigkeitsgroBen der Vorderrader gleich einem 
zweiten vorgebbaren oder kleiner als ein zweiter vorgebba- 
rer Vergleichswert sind und die RadgeschwindigkeitsgroBe 
wenigstens eines Hinterrades groBer als der zweite vorgeb- 
bare Vergleichswert ist. 

Wie bereits erwahnt, weisen die Raddrehsignale in Ab- 
hangigkeit des Drehverhaltens des Rades Wechsel zwischen 
einem ersten und einem zweiten Signalwert auf. Diese 
Wechsel werden in einer zweiten Ausfuhrungsform zur 
Stillstandserkennung bzw. zur Zuriickrollerkennung ausge- 
wertet. GemaB der zweiten Ausfuhrungsform enthalt die 
Vorrichtung Mittel, mit denen in Abhangigkeit der Raddreh- 
signale ErkennungsgroBen fur die einzelnen Rader ermittelt 
werden, die einen Wechsel zwischen dem ersten und dem 
zweiten Signalwert des entsprechenden Raddrehsignals an- 
zeigen. Diese ErkennungsgroBen werden in den ersten Mit- 
teln zur Erkennung des Stillstandes des Fahrzeuges und/ 
oder in den zweiten Mitteln zur Erkennung des Zuriickrol- 
lens des Fahrzeuges ausgewertet. 

In der zweiten Ausfuhrungsform sind fur die Stillstands- 
erkennung drei vorteilhafte Ausgestaltungen denkbar. Vor- 
teilhafter Weise liegt ein Stillstand des Fahrzeuges dann vor, 

- wenn die GeschwindigkeitsgroBe gleich einem er- 
sten oder kleiner als ein erster vorgebbarer Vergleichs- 
wert ist, und wenn die ErkennungsgroBen der Hinterra- 
der anzeigen, daB fur keines der Hinterrader ein Wech- 
sel zwischen dem ersten und dem zweiten Signalwert 
vorliegt, oder 
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- wenn die GeschwindigkeitsgroBe gleich einem er- 
sten oder kleiner als ein erster vorgebbarer Vergleichs- 
wert ist und wenn die ErkennungsgroBen der Vorderra- 
der anzeigen, daB fur keines der Vorderrader ein Wech- 
sel zwischen dem ersten und dem zweiten Signalwert 5 
vorliegt, oder 

- wenn die GeschwindigkeitsgroBe gleich einem er- 
sten oder kleiner als ein erster vorgebbarer Vergleichs- 
wert ist und wenn die ErkennungsgroBen der Vorderra- 
der anzeigen, daB fur keines der Vorderrader ein Wech- to 
set zwischen dem ersten und dem zweiten Signalwert 
vorliegt und wenn wenigstens die ErkennungsgroBe ei- 
nes Hinterrades anzeigt, daB kein Wechsel zwischen 
dem ersten und dem zweiten Signalwert vorliegt. 

15 

An dieser Stelle sei bemerkt, daB die in der dritten Ausge- 
staltung verwendete Formulierung "wenn wenigstens die 
ErkennungsgroBe eines Hinterrades anzeigt, daB kein Wech- 
sel zwischen dem ersten und dem zweiten Signalwert vor- 
liegt" so zu verstehen ist, daB entweder eine Erkennungs- 20 
groBe allein oder beide ErkennungsgroBen gleichzeitig an- 
zeigen, dafi kein entsprechender Wechsel vorliegt. Mit ande- 
ren Worten: Diese Formulierung umfafit auch soich eine 
Ausgestaltung, bei der ein Stillstand des Fahrzeuges dann 
vorliegt, wenn u. a. die ErkennungsgroBen der Hinterrader 25 
anzeigen, daB fur keines der Hinterrader ein entsprechender 
Wechsel vorliegt. 

Fur die Zuriickrollerkennung sind in der zweiten Ausfuh- 
rungsform zwei vorteilhafte Ausgestaltungen denkbar. Vor- 
teilhafter Weise liegt ein Zuriickrollen des Fahrzeuges dann 30 
vor, 

- wenn die ErkennungsgroBen der Vorderrader anzei- 
gen, daB fur keines der Vorderrader ein Wechsel zwi- 
schen dem ersten und dem zweiten Signalwert vorliegt 35 
und wenn wenigstens die ErkennungsgroBe eines Hin- 
terrades anzeigt, daB ein Wechsel zwischen dem ersten 
und dem zweiten Signalwert vorliegt, oder 

- wenn die ErkennungsgroBen der Vorderrader anzei- 
gen, daB fur keines der Vorderrader ein Wechsel zwi- 40 
schen dem ersten und dem zweiten Signalwert vorliegt 
und wenn die ErkennungsgroBen der Hinterrader an- 
zeigen, daB fur beide Hinterrader ein Wechsel zwi- 
schen dem ersten und dem zweiten Signalwert vorliegt. 

45 

Ein weiterer Vorteil ergibt sich aus dem zweiten Ausfuh- 
rungsbeispiel. GemaB des zweiten Ausfiihrungsbeispiels 
wird der Bremsdruck an dem wenigstens einen Hinterrad 
erst dann erhoht, wenn festgestellt wird, daB das Zuriickrol- 
len des Fahrzeuges fur eine vorgegebene Zeitdauer vorliegt. 50 
Zur Feststellung, ob das Zuriickrollen des Fahrzeuges fur 
eine vorgegebene Zeitdauer vorliegt oder nicht, wird eine 
ZeitgroBe, insbesondere ein Zeitzahler, mit einem Schwel- 
lenwert verglichen. Zur Erfassung der Zeitdauer, die das Zu- 
riickrollen andauert, wird die ZeitgroBe jedesmal um 1 er- 55 
hdht, wenn ein Zuriickrollen des Fahrzeuges festgestellt 
wird. 

Durch die Verwendung der ZeitgroBe ist ein Zuriickrollen 
des Fahrzeuges nach einer EBV-Bremsung, die zu einem 
Stillstand des Fahrzeuges ftihrt, und welches einen Druck- 60 
aufbau an der Hinterachse erforderlich macht, sicherer er- 
kennbar. Im Rahmen der erfindungsgemaBen Stillstands- 
bzw. Zuriickrollerkennung wird insbesondere bei Verwen- 
dung der ErkennungsgroBen auch bei einem ein- und aus- 
nickenden Fahrzeug in einer sehr kurzen Stillstandsphase 65 
ein Stillstand des Fahrzeugs mit einem sich anschlieBenden 
leichten Zuriickrollen des Fahrzeuges erkannt. Die Nickbe- 
wegung des Fahrzeuges fuhrt zu einer leichten Bewegung 



482 Al 

6 

der Hinterrader bzw. an der Hinterachse, ohne daB dabei das 
Fahrzeug merklich zuriickrollt. Im Rahmen der Zuriickrol- 
lerkennung wird dies aber als Zuriickrollen des Fahrzeuges 
erkannt, da ein Wechsel zwischen einem ersten und einem 
zweiten Signalwert der Raddrehsignale auftritt. Um diese 
falschliche Erkennung zu vermeiden, wird mit Hilfe der 
ZeitgroBe ermittelt, wie lanee das Zuriickrollen des Fahr- 
zeuges andauert. Erst nach Uberschreiten eines vorgegebe- 
nen Schwellenwertes fur die ZeitgroBe, der einer vorgegebe- 
nen Zeitdauer entspricht, wird, da dann sicher davon auszu- 
gehen ist, daB ein richtiges Zuriickrollen des Fahrzeuges 
vorliegt, der erfindungsgemaBe Druckaufbau an der Hinter- 
achse durchgefuhrt. 

Weitere Vorteile sowie vorteilhafte Ausgestaltungen kon- 
nen den Unteranspriichen, wobei auch beliebige Kombina- 
tionen der Unteranspriiche denkbar sind, der Zeichnung so- 
wie der Beschreibung der Ausfuhrungsbeispiele entnom- 
men werden. Auch sei an dieser Stelle auf die Vorteile hin- 
gewiesen, die sich durch eine Kombination der den bei den 
Ausfuhrungsformen zugrundeliegenden Auswertungen, 
auch in ihren unterschiedlichen Ausgestaltungen, bzw. die 
sich durch eine Kombination der in den beiden Ausfuh- 
rungsformen ausgewerteten Signale/GroBen ergibt. 

Zeichnung 

Die Zeichnung besteht aus den Fig. 1 bis 3. In Fig. 1 wird 
in einer Ubersichtsanordnung die erfindungsgemaBe Vor- 
richtung zur Durchfuhrung des erfindungsgemaBen Verfah- 
rens gezeigt. In Fig. 2 ist die Schrittfolge zur Durchfuhrung 
des erfindungsgemaBen Verfahrens mit Hilfe eines Ablauf- 
diagramms gemaB eines ersten Ausfiihrungsbeispiels darge- 
stellt. In Fig. 3 in entsprechender Weise gemaB einem zwei- 
ten Ausfuhrungsbeispiel. 

Ausfuhrungsbeispiele 

Zunachst soli auf Fig. 1 eingegangen werden. 

Block 101 stellt Sensormittel, insbesondere Drehzahlf tin- 
ier dar, die Raddrehsignale RDij erzeugen, die ein Drehen 
des entsprechenden Rades beschreiben. Die Raddrehsignale 
weisen in Abhangigkeit des Drehverhaltens des Rades 
Wechsel zwischen einem ersten und einem zweiten Signal- 
wert auf. Die Raddrehsignale RDij werden auf jeden Fall ei- 
nem Block 102 und einem Block 107 zugefQhrt. Je nach 
Ausfuhrungsform der Stillstandserkennung bzw, der Zu- 
riickrollerkennung werden die Raddrehsignale RDij einem 
Block 103 oder einem Block 104 zugefuhrt. Bei einer ersten 
Ausfuhrungsform, bei der eine GeschwindigkeitsgroBe vf, 
die die Geschwindigkeit des Fahrzeuges beschreibt, und 
RadgeschwindigkeitsgroBen vij, die die Radgeschwindig- 
keiten der einzelnen Rader beschreiben, verwendet werden, 
ist der Block 103 vorhanden, der Block 104 dagegen nicht. 
Bei einer zweiten Ausfuhrungsform, bei der die Geschwin- 
digkeitsgroBe vf und ErkennungsgroBen RDFij, die fiir die 
einzelnen Rader Wechsel zwischen dem ersten und dem 
zweiten Signalwert des entsprechenden Raddrehsignals an- 
zeigen, verwendet werden, ist der Block 104 vorhanden, der 
Block 103 dagegen nicht. Auf die optionale Darstellung, 
ausgehend von der Verwendung der ersten bzw. der zweiten 
Ausfuhrungsform wurde in Fig. 1 verzichtet. In Zusammen- 
hang mit den Fig. 2 bzw. 3 wird auf die beiden Ausfuhrungs- 
formen noch ausfuhrlich eingegangen. 

Auf die im Zusammenhang mit den Raddrehsignalen 
RDij verwendete abkurzende Schreibweise soli an dieser 
Stelle eingegangen werden: Der Index i gibt an, ob es sich 
um ein Raddrehsignal eines Rades der Vorderachse (v) oder 
um ein Raddrehsignal eines Rades der Hinterachse (h) han- 
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delt. Mit dem Index j wird angezeigt, ob es sich um ein Rad- 
drehsignal eines rechten (r) bzw. eines linken (I) Rades han- 
delt. Die BedeuLung der beiden Indizes i bzw. j ist fur alle 
GroBen bzw. Signale, bei denen sie verwendet wird, gleich. 

Im Block 102 wird in an sich bekannter Weise in Abhan- 5 
gigkeit der Raddrehsignale RDij eine Geschwindigkeits- 
groBe vf ermittelt, die die Geschwindigkeit des Fahrzeuges 
beschreibt. Die GeschwindigkeitsgroBe vf wird unabhangig 
davon, welche der beiden Ausfuhrungsformen im Block 105 
bzw. 106 implementiert ist, sowohl einem Block 105 als to 
auch dem Block 107 zugefuhrt. 

Im Block 103 werden in an sich bekannter Weise in Ab- 
hangigkeit der Raddrehsignale RDij Radgeschwindigkeits- 
groBen vij ermittelt, die die Radgeschwindigkeiten der ein- 
zelnen Rader beschreiben. Bei dieser Ermittlung werden 15 
beispielsweise Einfliisse der Fahrzeugbewegung auf die 
Raddrehsignale RDij bzw. unterschiedliche Rollradien der 
einzelnen Rader beriicksichtigt. Die Radgeschwindigkeits- 
groBen vij werden, wenn in den Bldcken 105 bzw. 106 die 
erste Ausfuhrungsform implementiert ist, einem Block 106 20 
zugefuhrt. 

Im Block 104 werden in Abhan gigkeit der Raddrehsi- 
gnale RDij ErkennungsgroBen RDFij fiir die einzelnen Ra- 
der ermittelt, die einen Wechsel zwischen dem ersten und 
dem zweiten Signalwert des entsprechenden Raddrehsignals 25 
RDij anzeigen. Ist im Block 105 bzw. 106 die zweite Aus- 
fuhrungsform implementiert, so werden die Erkennungsgro- 
Ben RDFij sowohl dem Block 105 als auch dem Block 106 
zugefuhrt. 

Fur die ErkennungsgroBen RDFij gilt beispielsweise fol- 30 
gende Wertzuweisung: Liegtein entsprechender Wechsel im 
Raddrehsignal vor, so wird der entsprechenden Erkennungs- 
groBe der Wert 1 zugewiesen. Liegt dagegen kein Wechsel 
vor, dann wird der Wert 0 zugewiesen. 

Im Block 105 wird ermittelt, ob bedingt durch eine EBV- 35 
Bremsung ein Stillstand des Fahrzeuges vorliegt. Liegt ein 
entsprechender Stillstand des Fahrzeuges vor, so wird dies 
dem Block 107 iiber die GroBe SEK mitgeteilt. Hierbei gilt 
folgende Zuweisung: Liegt ein Stillstand vor, so gilt SEK = 
1 . Liegt kein Stillstand vor, so gilt SEK = 0. GemaB eines er- 40 
sten Ausfuhrungsbeispiels wird mit der GroBe Si3, die aus- 
gehend vom Block 107 dem Block 105 zugefuhrt wird, die 
im Block 105 durchgefuhrte Stillstandserkennung gestartet. 
Hierauf wird im Zusammenhang mit Fig. 2 noch ausfuhrli- 
cher eingegangen. Im Rahmen des zweiten Ausfiihrungsbei- 45 
spiels, welches in Fig. 3 beschrieben ist, ist diese GroBe Si 3 
nicht erforderlich. 

Im Block 106 wird ermittelt, ob das Fahrzeug aus dem 
Stillstand heraus zuriickrollt. Liegt ein Zuriickrollen des 
Fahrzeuges aus dem Stillstand heraus vor, so wird dies dem 50 
Block 107 durch die GroBe ZEK mitgeteilt. GemaB des er- 
sten Ausfuhrungsbeispiels entspricht die GroBe ZEK einer 
binaren GroBe. Gem&B des zweiten Ausfuhrungsbeispiels 
entspricht die GroBe ZEK einer diskreten GroBe, die meh- 
rere Werte eines Wertebereiches annehmen kann. 55 

Bei dem Block 107 handelt es sich um einen Regler, mit 
dem zumindest eine EBV-Bremsung durchgefuhrt werden 
kann. Im Normalfall handelt es sich hierbei um einen Regler 
zur Durchfiihrung einer Bremsschlupfregelung, in den die 
Funktion der EBV-Bremsung implementiert ist. Zur Durch- 60 
fiihrung der EBV-Bremsung werden im Regler 107 Signale 
bzw. GroBen Sil erzeugt, die einem Block 108, der die den 
Radern zugeordnete Aktuatorik darstellt, zugefuhrt werden. 
Bei der Aktuatorik 108 handelt es sich sowohl bei einer hy- 
draulischen Bremsanlage als auch bei einer elektrohydrauli- 65 
schen Bremsanlage um Ventile, die mit dem Radbremszy- 
linder des entsprechenden Rades in Wirkverbindung stehen 
und durch deren Betatigung Bremsdruck an dem entspre- 



chenden Rad beeinfluBt wird. 

Die Aktuatorik 108 erzeugt Signale bzw. GroBen Si2, die 
den Zustand der Aktuatorik beschreiben; und die dem Block 
107 zugefuhrt werden. Die Signale bzw. GroBen Si2 werden 
bei der Ermitdung der Signale bzw. GroBen Sil zur Durch- 
fiihrung der EBV-Bremsung beriicksichtigt. 

In Abhangigkeit der Signale bzw. GroBen Sil wird die 
Aktuatorik zur Durchfiihrung einer EBV-Bremsung ange- 
steuert. 

An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, daB die erfin- 
dungswesentliche Idee in entsprechender Weise durchaus 
auch in einer pneumatischen, einer elektropneumatischen 
oder einer elektromechanischen Bremsanlage einsetzbar ist. 

Im folgenden wird Fig. 2 beschrieben, die mit Hilfe eines 
FluBdiagramms den Ablauf des erfindungsgemaBen Verfah- 
rens gemaB eines ersten Ausfuhrungsbeispiels zeigt. Das er- 
findungsgemaBe Verfahren beginnt mit einem Schritt 201. 
Unter anderem wird im Schritt 201 der Stillstandsmerker in- 
itialisiert, d. h. der GroBe SEK wird der Wert 0 zugewiesen. 
Entsprechend wird auch der GroBe ZEK der Wert 0 zuge- 
wiesen. An den Schritt 201 schlieBt sich ein Schritt 202 an. 
Im Schritt 202 wird iiberpruft, ob die Geschwindigkeits- 
groBe vf kleiner als ein Schwellenwert SI ist. Wird im 
Schritt 202 festgestellt, daB die GeschwindigkeitsgroBe vf 
groBer als der Schwellenwert SI ist, was gleichbedeutend 
damit ist, daB in nachster Zeit aufgrund der Fahrzeugge- 
schwindigkeit nicht davon auszugehen ist, daB das Fahrzeug 
stillstehen wird, so wird erneut der Schritt 202 ausgefuhrt. 
Gleichzeitig werden vor emeutem Ausfuhren des Schrittes 

202 den beiden GroBen SEK bzw. ZEK der Wert 0 zugewie- 
sen. Wird dagegen im Schritt 202 festgestellt, daB die Ge- 
schwindigkeitsgroBe vf kleiner als der Schwellenwert S 1 ist, 
was gleichbedeutend damit ist, daB in nachster Zeit auf- 
grund der Fahrzeuggeschwindigkeit von einem Stillstand 
des Fahrzeuges auszugehen ist, wird anschlieBend an den 
Schritt 202 ein Schritt 203 ausgefuhrt. 

Im Schritt 203 wird iiberpruft, ob eine EBV-Bremsung, 
d. h. ein Bremsvorgang mit eingestellter Druckdifferenz und 
Druckhalten vorliegt. Hierzu werden im Regler 107 intern 
vorhandene Signale bzw. GroBen iiberpruft. Wird im Schritt 

203 festgestellt, daB keine EBV-Bremsung vorliegt, so wird 
anschlieBend an den Schritt 203 erneut der Schritt 202 aus- 
gefuhrt. Wird dagegen im Schritt 203 festgestellt, daB eine 
EBV-Bremsung vorliegt, so wird anschlieBend an den 
Schritt 203 ein Schritt 204 ausgefuhrt. 

Im Schritt 204 wird iiberpruft, ob der Stillstandsmerker 
SEK gesetzt ist. Wird im Schritt 204 festgestellt, daB der 
Stillstandsmerker nicht gesetzt ist, so wird anschlieBend an 
den Schritt 204 die Stillstandserkennung, die sich aus den 
Schritten 207 bzw. 208 zusammensetzt, beginnend mit dem 
Schritt 207 ausgefuhrt. An dieser Stelle sei nochmals auf 
Fig. 1 hingewiesen, der eine GroBe bzw. ein Signal Si3, wel- 
ches dem Block 105 ausgehend vom Block 107 zugefuhrt 
wird, zu entnehmen ist. Diese GroBe bzw. dieses Signal Si3 
hat die Aufgabe, fur den Fall, daB der Stillstandsmerker 
SEK noch nicht gesetzt ist, die im Block 105 stattfindende 
Stillstandserkennung zu starten. 

Im Schritt 207 findet die Stillstandserkennung statt, bei 
der ermittelt bzw. iiberpriift wird, ob fur das Fahrzeug ein 
Stillstand vorliegt. Hierzu wird in einer ersten Ausfuhrungs- 
form, wie bereits erwahnt, die im Block 102 ermittelte Ge- 
schwindigkeitsgroBe vf ausgewertet. GemaB der ersten Aus- 
fuhrungsform liegt ein Stillstand des Fahrzeuges dann vor, 
wenn die GeschwindigkeitsgroBe vf gleich einem ersten 
oder kleiner als ein erster vorgebbarer Vergleichswert ist. In 
einer zweiten Ausfuhrungsform werden, wie bereits er- 
wahnt, die im Block 102 ermittelte GeschwindigkeitsgroBe 
vf sowie die im Block 104 ermittelten ErkennungsgroBen 
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RDFij ausgewertet. GemaB der zweiten Ausfuhrungsform 
liegt ein Stillstand des Fahrzeuges dann vor, 

- wenn die GeschwindigkeitsgroBe vf gleich einem er- 
sten oder kleiner als ein erster voigebbarer Vergleichs- 5 
wert ist, und wenn die ErkennungsgroBen RDFhj der 
Hinterrader anzeigen, daB fur keines der Hinterrader 
ein Wechsel zwischen dem ersten und dem zweiten Si- 
gnalwert vorliegt, oder 

- wenn die GeschwindigkeitsgroBe vf gleich einem er- 10 
sten oder kleiner als ein erster vorgebbarer Vergleichs- 
wert ist und wenn die ErkennungsgroBen RDFvj der 
Vorderrader anzeigen, daB fur keines der Vorderrader 
ein Wechsel zwischen dem ersten und dem zweiten Si- 
gnalwert vorliegt, oder 15 

- wenn die GeschwindigkeitsgroBe vf gleich einem er- 
sten oder kleiner als ein erster vorgebbarer Vergleichs- 
wert ist und wenn die ErkennungsgroBen RDFvj der 
Vorderrader anzeigen, daB fur keines der Vorderrader 
ein Wechsel zwischen dem ersten und dem zweiten Si- 20 
gnalwert vorliegt und wenn wenigstens die Erken- 
nungsgroBe RDFhj eines Hinterrades anzeigt, daB kein 
Wechsel zwischen dem ersten und dem zweiten Signal- 
wert vorliegt. 

25 

Wird im Schritt 207 festgestellt, daB kein Stillstand fur 
das Fahrzeug vorliegt, so wird anschlieBend an den Schritt 

207 emeut der Schritt 202 ausgefiihrt. Wird dagegen im 
Schritt 207 festgestellt, daB ein Stillstand fur das Fahrzeug 
vorliegt, so wird anschlieBend an den Schritt 207 der Schritt 30 

208 ausgefiihrt, in welchem der Stillstandsmerker SEK ge- 
setzt wird (SEK =1). AnschlieBend an den Schritt 208 wird 
emeut der Schritt 202 ausgefiihrt. 

Wird dagegen im Schritt 204 festgestellt, daB der Still- 
standsmerker SEK bereits gesetzt ist, so ist die Durchfiih- 35 
rung der Stillstandserkennung nicht erforderlich, weswegen 
anschlieBend an den Schritt 204 ein Schritt 205 ausgefiihrt 
wird. 

Im Schritt 205 findet eine Zuriickrollerkennung statt, bei 
der ermittelt wird, ob das Fahrzeug aus dem Stillstand her- 40 
aus zuruckrollt. In einer ersten Ausfuhrungsform werden 
hierzu die im Block 103 erzeugten Radgeschwindigkeits- 
groBen vij ausgewertet. GemaB der ersten Ausfuhrungsform 
liegt ein Zuriickrollen des Fahrzeuges dann vor, wenn die 
RadgeschwindigkeitsgroBen der Vorderrader gleich einem 45 
zweiten vorgebbaren oder kleiner als ein zweiter vorgebba- 
rer Vergleichswert sind und wenn die Radgeschwindigkeits- 
groBe wenigstens eines Hinterrades groBer als der zweite 
Vergleichswert ist. In einer zweiten Ausfuhrungsform wer- 
den die in Block 104 erzeugten ErkennungsgroBen RDFij 50 
ausgewertet. GemaB der zweiten Ausfuhrungsform liegt ein 
Zuriickrollen des Fahrzeuges dann vor, 

- wenn die ErkennungsgroBen RDFvj der Vorderrader 
anzeigen, daB fur keines der Vorderrader ein Wechsel 55 
zwischen dem ersten und dem zweiten Signalwert vor- 
liegt und wenn wenigstens die ErkennungsgrbBe 
RDFhj eines Hinterrades anzeigt, daB ein Wechsel zwi- 
schen dem ersten und dem zweiten Signalwert vorliegt, 
oder 60 

- wenn die ErkennungsgroBen RDFvj der Vorderrader 
anzeigen, daB fur keines der Vorderrader ein Wechsel 
zwischen dem ersten und dem zweiten Signalwert vor- 
liegt und wenn die ErkennungsgroBen RDFhj der Hin- 
terrader anzeigen, daB fiir beide Hinterrader ein Wech- 65 
sel zwischen dem ersten und dem zweiten Signalwert 
vorliegt. 
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Wird im Schritt 205 festgestellt, daB ein Zuriickrollen des 
Fahrzeuges nicht vorliegt, so wird anschlieBend an den 
Schritt 205 emeut der Schritt 202 ausgefiihrt. Wird dagegen 
im Schritt 205 festgestellt, daB ein Zuriickrollen des Fahr- 
zeuges vorliegt (ZEK = 1), so wird anschlieBend an den 
Schritt 205 ein Schritt 206 ausgefiihrt. Im Schritt 206 wird 
ein Druckaufbau an der Hinterachse durchgefuhrt, bei dem 
wenigstens an einem Hinterrad derBremsdruck erhoht wird. 
Durch diesen Druckaufbau wird das Zuriickrollen des Fahr- 
zeuges unterdriickt. Gleichzeitig werden im Schritt 206 die 
beiden GroBen SEK bzw. ZEK zuruckgesetzt, d. h. ihnen 
wird der Wert 0 zugewiesen. AnschlieBend an den Schritt 
206 wird emeut der Schritt 202 ausgefiihrt. 

An dieser Stelle sei nochmals auf Fig. 1 verwiesen. Ge- 
maB des 1 . Ausfuhrungsbeispiels entspricht die GroBe ZEK 
einer binaren GroBe. Wird ein Zuriickrollen des Fahrzeuges 
festgestellt, so wird der GroBe ZEK der Wert 1 zugewiesen. 
Wird dagegen kein Zuriickrollen festgestellt, so wird der 
GroBe ZEK der Wert 0 zugewiesen. 

Nachfolgend wird auf Fig. 3 eingegangen, die ein zweites 
Ausfuhrungsbeispiel des erfindungsgemaBen Verfahrens 
darstellt. Dieses startet mit einem Schritt 301, der dem 
Schritt 201 aus Fig. 2 entspricht. D. h. auch im Schritt 301 
werden die beiden GroBen SEK und ZEK initialisiert. An- 
schlieBend an den Schritt 301 wird ein Schritt 302 ausge- 
fiihrt, der dem Schritt 202 entspricht. Wird im Schritt 302 
festgestellt, daB die GeschwindigkeitsgroBe vf groBer als 
der Schwellenwert SI ist, so wird emeut der Schritt 302 aus- 
gefiihrt. Gleichzeitig werden vor erneutem Ausfuhren des 
Schrittes 302 den beiden GroBen SEK bzw. ZEK der Wert 0 
zugewiesen. Wird dagegen im Schritt 302 festgestellt, daB 
die GeschwindigkeitsgroBe vf kleiner als der Schwellenwert 
SI ist, wird anschlieBend an den Schritt 302 ein Schritt 303 
ausgefiihrt. 

Der Schritt 303 entspricht dem Schritt 203. Wird im 
Schritt 303 festgestellt, daB keine EBV-Bremsung vorliegt, 
so wird anschlieBend an den Schritt 303 emeut der Schritt 
302 ausgefiihrt. Wird dagegen im Schritt 303 festgestellt, 
daB eine EBV-Bremsung vorliegt, so wird anschlieBend an 
den Schritt 303 ein Schritt 304 ausgefiihrt. Der Schritt 304 
entspricht dem Schritt 207, d. h. im Schritt 304 findet eben- 
falls die im Zusammenhang mit dem Schritt 207 beschrie- 
bene Stillstandserkennung statt, bei der ermittelt bzw. iiber- 
priift wird, ob fur das Fahrzeug ein Stillstand vorliegt. Wird 
im Schritt 304 festgestellt, daB kein Stillstand fur das Fahr- 
zeug vorliegt, so wird anschlieBend an den Schritt 304 ein 
Schritt 306 ausgefiihrt. Wird dagegen im Schritt 304 festge- 
stellt, daB ein Stillstand fur das Fahrzeug vorliegt, so wird 
anschlieBend an den Schritt 304 ein Schritt 305 ausgefiihrt, 
in welchem der Stillstandsmerker SEK gesetzt wird, d. h. 
der GroBe SEK der Wert 1 zugewiesen wird. AnschlieBend 
an den Schritt 305 wird der Schritt 306 ausgefiihrt, der dem 
Schritt 204 entspricht. 

Im Schritt 306 wird iiberpriift, ob der Stillstandsmerker 
SEK gesetzt ist. Wird im Schritt 306 festgestellt, daB der 
Stillstandsmerker nicht gesetzt ist (SEK = 0), so wird an- 
schlieBend an den Schritt 306 erneut der Schritt 302 ausge- 
fiihrt. Wird dagegen im Schritt 306 wird festgestellt, daB der 
Stillstandsmerker gesetzt ist (SEK = 1), so wird anschlie- 
Bend an den Schritt 306 ein Schritt 307 ausgefiihrt. Im 
Schritt 307 findet eine Zuriickrollerkennung statt, bei der er- 
mittelt wird, ob das Fahrzeug aus dem Stillstand heraus zu- 
riickrollt. Da der Schritt 307 dem Schritt 205 entspricht, 
wird im Schritt 307 die bereits im Zusammenhang mit dem 
Schritt 205 beschriebene Zuriickrollerkennung durchge- 
fuhrt. Wird im Schritt 307 festgestellt, daB ein Zuriickrollen 
des Fahrzeuges nicht vorliegt, so wird anschlieBend an den 
Schritt 307 erneut der Schritt 302 ausgefiihrt. Wird dagegen 
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im Schritt 307 festgestellt, daB ein ZuriickroUen des Fahr- 
zeuges vorUegt, so wird anschlieBend an den Schritt 307 ein 
Schritt 308 ausgefuhrt. 

Im Schritt 308 wird die GroBe ZEK, die einer ZeitgroBe 
entspricht bzw. die einen Zeitzahler darsteUt, um 1 erhoht. 5 
Wie unschwer zu erkennen ist, wird der Wert der GroBe 
ZEK jedesmal um 1 erhoht, wenn im Schritt 307 ein Zuriick- 
roUen des Fahrzeuges erkannt wird. Mit anderen Worten: Je 
langer das ZuriickroUen andauert, desto groBer ist der Wert 
der GroBe ZEK bzw. des Zeitzahlers. AnschlieBend an den io 
Schritt 308 wird ein Schritt 309 ausgefuhrt. Im Schritt 309 
wird der Wert der GroBe ZEK mit einem Schwellenwert S2 
vergUchen, d. h. es wird iiberpriift, ob der Zustand des Zu- 
riickrollens fiir eine vorgegebene Zeitdauer vorliegt bzw. 
eine vorgegebene Zeitdauer andauert. Wird im Schritt 309 15 
festgestellt, daB der Wert der GroBe ZEK kleiner als der 
Schwellenwert S2 ist, was gleichbedeutend damit ist, daB 
eventuell ein vermeintliches ZuriickroUen des Fahrzeuges 
aufgrund einer Nickbewegung des Fahrzeuges vorliegt oder 
daB das ZuriickroUen des Fahrzeuges noch nicht so lange 20 
vorliegt, so wird anschlieBend an den Schritt 309 erneut der 
Schritt 302 ausgefuhrt, da in diesem FaU kein Druckaufbau 
an der Hinterachse erforderlich ist. Wird dagegen im Schritt 

309 festgestellt, daB der Wert der GroBe ZEK groBer als der 
SchweUenwert S2 ist, was gleichbedeutend damit ist, daB 25 
eine merkliche Ruckrollbewegung des Fahrzeuges vorliegt, 
die einen Druckaufbau an der Hinterachse erforderlich 
macht, so wird anschUeBend an den Schritt 309 ein Schritt 

310 ausgefiihrt. 

Bezugnehmend auf Fig. 1, sei angemerkt, daB im zweiten 30 
Ausfuhrungsbeispiel der Wert der GroBe ZEK ausgehend 
vom Block 106 dem Block 107 zugefiihrt wird. 

Im Schritt 310, der dem Schritt 206 entspricht, wird ein 
Druckaufbau an der Hinterachse durchgefiihrt, bei dem we- 
nigstens an einem Hinterrad der Bremsdruck erhoht wird. 35 
Durch diesen Druckaufbau wird das ZuriickroUen des Fahr- 
zeuges unterdriickt. Gleichzeitig werden im Schritt 310 die 
beiden GroBen SEK bzw. ZEK zuriickgesetzt, d. h. ihnen 
wird der Wert 0 zugewiesen. AnschlieBend an den Schritt 
310 wird erneut der Schritt 302 ausgefuhrt. 40 

Fiir den SchweUenwert SI sei angenommen, daB er gro- 
Ber als der erste bzw. der zweite vorgebbare Vergleichswert 
und auch groBer als die Fahrzeuggeschwindigkeit ist, die in 
dem FaU vorUegt, wenn die ErkennungsgroBen ausgewertet 
werden. Dadurch wird sichergesteUt, daB zumindest solange 45 
ein ZuriickroUen des Fahrzeuges erkannt wird, ein Zuriick- 
setzen der beiden GroBen SEK bzw. ZEK ausgehend vom 
Schritt 202 bzw. 302 nicht stattfindet. 

AbschlieBend soU nochmals festgehalten werden, daB die 
erfindungsgemaBe Vorrichtung als erfindungswesentliche 50 
Komponenten zum einen eine Stillstandserkennung (Block 

105) und zum anderen eine ZuriickroUerkennung (Block 

106) aufweist. GemaB der zweiten Ausfiihrungsform spricht 
zumindest die ZuriickroUerkennung schon unterhalb der 
kleinsten erkennbaren Radgeschwindigkeit an. Durch die 55 
erfindungsgemaBe Vorrichtung wird bei einem hecklastigen 
Fahrzeug die mogHcherweise bei einer EBV-Bremsung un- 
terbremste Hinterachse aufgrund der ZuriickroUerkennung 
bei einem im StiUstand an einem Hang befindUchen Fahr- 
zeug mit mehr Bremsdruck beaufschlagt, so daB ein weite- 60 
res ZuriickroUen des Fahrzeuges mit blockierten Vorderra- 
dem nicht mehr moglich ist. 

Ferner sei bemerkt, daB die in der Beschreibung gewahlte 
Form der Ausfiihrungsbeispiele sowie die in den Figuren 
gewahlte DarsteUung keine einschrankende Wirkung auf die 65 
erfindungswesendiche Idee darsteUen soli. 
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Patentanspriiche 

1 . Vorrichtung zur Verhinderung des Riickwartsrollens 
eines an einem Hang befindlichen Fahrzeuges, welches 
mit einer Bremsanlage (107, 108) ausgestattet ist, mit 
der zur Verteilung der Bremswirkung zwischen wenig- 
stens einem Vorder- und einem Hinterrad wenigstens 
der Bremsdruck in der Radbremse eines Hinterrades 
durch Betatigung von dem Hinterrad zugeordneten Ak- 
tuatoren derart beeinfluBt wird, daB eine Differenz zwi- 
schen dem Bremsdruck des Vorder- und des Hinterra- 
des eingesteUt wird, wobei die Vorrichtung 

erste Mittel (105) enthalt, mit denen ermittelt wird, ob 
bedingt durch einen Bremsvorgang, bei dem entspre- 
chend eine Differenz zwischen dem Bremsdruck des 
Vorder- und des Hinterrades eingesteUt ist, ein StiU- 
stand des Fahrzeuges vorUegt, und 
zweite Mittel (106) enthalt, mit denen ermittelt wird, 
ob das Fahrzeug aus dem StiUstand heraus zuriickroUt, 
wobei fur den Fall, daB mit den zweiten Mitteln ein Zu- 
riickroUen des Fahrzeuges erkannt wird, zu dessen Un- 
terdriickung wenigstens an einem Hinterrad der Brems- 
druck erhoht wird. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB solange kein ZuriickroUen des Fahrzeu- 
ges erkannt wird, zumindest fiir die Hinterrader der 
eingesteUte Bremsdruck beibehalten wird. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB zur Unterdriickung des ZuriickroUens des 
Fahrzeugs aUein an den Hinterradern der Bremsdruck 
erhoht wird. 

4. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, 

daB den Radern des Fahrzeuges Sensormittel (101), 
insbesondere Drehzahlfuhler, zugeordnet sind, die 
Raddrehsignale (RDij) erzeugen, die ein Drehen des 
entsprechenden Rades beschreiben, und 
daB die Vorrichtung Mittel (102) enthalt, mit denen in 
Abhangigkeit der Raddrehsignale eine Geschwindig- 
keitsgroBe (vf) ermittelt wird, die die Geschwindigkeit 
des Fahrzeuges beschreibt, wobei die Geschwindig- 
keitsgroBe in den ersten Mitteln zur Erkennung des 
StiUstandes (SEK) des Fahrzeuges ausgewertet wird. 

5. Vorrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Vorrichtung Mittel (103) enthalt, mit 
denen in Abhangigkeit der Raddrehsignale Radge- 
schwindigkeitsgroBen (vij) ermittelt werden, die die 
Radgeschwindigkeiten der einzelnen Rader beschrei- 
ben, wobei die RadgeschwindigkeitsgroBen in den 
zweiten Mitteln zur Erkennung des ZuriickroUens 
(ZEK) des Fahrzeuges ausgewertet werden. 

6. Vorrichtung nach Anspruch 4 oder 5, dadurch ge- 
kennzeichnet, 

daB ein StiUstand des Fahrzeuges dann vorUegt, wenn 
die GeschwindigkeitsgroBe gleich einem ersten oder 
kleiner als ein erster vorgebbarer Vergleichswert ist, 
und/oder 

daB ein ZuriickroUen des Fahrzeuges dann vorUegt, 
wenn die RadgeschwindigkeitsgroBen der Vorderrader 
gleich einem zweiten vorgebbaren oder kleiner als ein 
zweiter vorgebbarer Vergleichswert sind und die Rad- 
geschwindigkeitsgroBe wenigstens eines Hinterrades 
groBer als der zweite Vergleichswert ist. 

7. Vorrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, 

daB die Raddrehsignale in Abhangigkeit des Drehver- 
haltens des Rades Wechsel zwischen einem ersten und 
einem zweiten Signalwert aufweisen, und 
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daB die Vorrichtung Mittel (104) enthalt, mit denen in 
Abhangigkeit der Raddrehsignale ErkennungsgroBen 
(RDFij) fiir die einzelnen Rader ermittelt werden, die 
einen Wechsel zwischen dem ersten und dem zweiten 
Signalwert des entsprechenden Raddrehsignals anzei- 5 
gen, wobei die ErkennungsgroBen in den ersten Mitteln 
zur Erkennung des Stillstandes des Fahrzeuges und/ 
oder in deh zweiten Mitteln zur Erkennung des Zuriick- 
rollens des Fahrzeuges ausgewertet werden. 

8. Vorrichtung nach Anspruch 4 oder 7, dadurch ge- to 
kennzeichnet, 

daB ein Stillstand des Fahrzeuges dann vorliegt, wenn 
die GeschwindigkeitsgroBe gleich einem ersten oder 
kleiner als ein erster vorgebbarer Vergleichswert ist 
und wenn die ErkennungsgroBen der Vorderrader an- 15 
zeigen, daB fiir keines der Vorderrader ein Wechsel 
zwischen dem ersten und dem zweiten Signalwert vor- 
liegt, und/oder 

daB ein Zuruckrollen des Fahrzeuges dann vorliegt, 
wenn die ErkennungsgroBen der Vorderrader anzeigen, 20 
daB fur keines der Vorderrader ein Wechsel zwischen 
dem ersten und dem zweiten Signalwert vorliegt und 
wenn wenigstens die ErkennungsgroBe eines Hinterra- 
des anzeigt, daB ein Wechsel zwischen dem ersten und 
dem zweiten Signalwert vorliegt. 25 

9. Vorrichtung nach Anspruch 4 oder 7, dadurch ge- 
kennzeichnet, 

daB ein Stillstand des Fahrzeuges dann vorliegt, wenn 
die GeschwindigkeitsgroBe gleich einem ersten oder 
kleiner als ein erster vorgebbarer Vergleichswert ist 30 
und wenn die ErkennungsgroBen der Vorderrader an- 
zeigen, daB fur keines der Vorderrader ein Wechsel 
zwischen dem ersten und dem zweiten Signalwert vor- 
liegt und wenn wenigstens die ErkennungsgroBe eines 
Hinterrades anzeigt, daB kein Wechsel zwischen dem 35 
ersten und dem zweiten Signalwert vorliegt, und/oder 
daB ein Zuruckrollen des Fahrzeuges dann vorliegt, 
wenn die ErkennungsgroBen der Vorderrader anzeigen, 
daB fur keines der Vorderrader ein Wechsel zwischen 
dem ersten und dem zweiten Signalwert vorliegt und 40 
wenn die ErkennungsgroBen der Hinterrader anzeigen, 
daB fiir beide Hinterrader ein Wechsel zwischen dem 
ersten und dem zweiten Signalwert vorliegt. 

10. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Bremsdruck an dem wenigstens einen 45 
Hinterrad erst dann erhoht wird, wenn festgestellt wird, 
daB das Zuruckrollendes Fahrzeuges fiir eine vorgege- 
bene Zeitdauer vorliegt. 

11. Vorrichtung nach Anspruch 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB zur Feststellung, ob das Zuruckrollen des 50 
Fahrzeuges fiir eine vorgegebene Zeitdauer vorliegt 
oder nicht, eine ZeitgroBe (ZEK), insbesondere ein 
Zeitzahler, mit einem Schwellenwert verglichen wird. 

12. Vorrichtung nach Anspruch 11, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die ZeitgroBe, insbesondere um 1, erhoht 55 
wird, wenn ein Zuruckrollen des Fahrzeuges festge- 
stellt wird. 

13. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die in den ersten und/oder die in den 
zweiten Mitteln stattfindenden Ermittlungen nur dann 60 
durchgefuhrt werden, wenn eine Geschwindigkeits- 
groBe (vf), die die Geschwindigkeit des Fahrzeuges be- 
schreibt, kleiner als ein Schwellenwert (SI) ist. 

14. Verfahren zur Verhinderung des Ruckwartsrollens 
eines an einem Hang befindlichen Fahrzeuges, welches 65 
mit einer Bremsanlage ausgestattet ist, mit der zur Ver- 
teilung der Bremswirkung zwischen wenigstens einem 
Vorder- und einem Hinterrad wenigstens der Brems- 



druck in der Radbremse eines Hinterrades durch Beta- 
tigung von dem Hinterrad zugeordneten Aktuatoren 
derart beeinfluBt wird, daB eine Differenz zwischen 
dem Bremsdruck des Vorder- und des Hinterrades ein- 
gestellt wird, 

bei dem ermittelt wird, ob bedingt durch einen Brems- 
vorgang, bei dem entsprechend eine Differenz zwi- 
schen dem Bremsdruck des Vorder- und des Hinterra- 
des eingesteilt ist, ein Stillstand des Fahrzeuges vor- 
liegt, und 

bei dem ermittelt wird, ob das Fahrzeug aus dem Still- 
stand heraus zuruckrollt, wobei fiir den Fall, daB ein 
Zuruckrollen des Fahrzeuges erkannt wird, zu dessen 
Unterdriickung wenigstens an einem Hinterrad der 
Bremsdruck erhoht wird. 

15. Verfahren nach Anspruch 14, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB zur Unterdriickung des Zuriickrollens des 
Fahrzeugs allein an den Hinterradern der Bremsdruck 
erhoht wird, und/oder daB solange kein Zuruckrollen 
des Fahrzeuges erkannt wird, zumindest fiir die Hinter- 
rader der eingestellte Bremsdruck beibehalten wird. 
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